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Antwort 

der Bundesregierung 


auf die Kleine Anfrage der Abgeordneten Weiss (München), Frau Rock 
und der Fraktion DIE GRÜNEN 
— Drucksache 11/ 3086 — 


Schäden an der „Transrapid“-Versuchsanlage und ihre Konsequenzen 


Der Parlamentarische Staatssekretär beim Bundesminister für For- 
schung und Technologie, Dr. Probst, hat mit Schreiben vom 
26. Oktober 1988 namens der Bundesregierung die Kleine An- 
frage im Einvernehmen mit dem Bundesminister für Verkehr wie 
folgt beantwortet: 

Die Transrapid-Versuchsanlage im Emsland (TVE) ist errichtet 
worden, um alle Komponenten der Magnetbahntechnik in Hard- 
ware und Software vor der Anwendung zu testen und zu er- 
proben. Es ist ihr bestimmungsgemäßes Ziel, daß eventuelle 
Schwachstellen der Entwicklung erkannt und korrigiert werden. 
Dazu werden für den gleichen Anwendungszweck auf der TVE in 
der Regel mehrere alternative Entwicklungen getestet. So werden 
z. B. fünf verschiedene Fahrweg-Trägertypen mit insgesamt fünf 
verschiedenen Befesügungssystemen für die Statorpakete ge- 
testet und nur an jeweüs einem von ihnen traten jetzt Schwierig- 
keiten auf. Nach Einschätzung der einschlägigen Industrie und 
der Versuchs- und Planungsgesellschaft für Magnetbahnsysteme 
mbH (MVP) handelt es sich dabei nicht um Probleme, die die 
Magnetbahntechnik in Frage stellen können, vielmehr sind sie 
ingenieurmäßig beherrschbar. 

In den meisten Fällen wird es nicht notwendig sein, weitere 
Entwicklungen einzuleiten, sondern einige der auf der TVE ge- 
testeten alternativen Konzepte werden sich für die Anwendung 
weniger empfehlen und andere, die auf der TVE erfolgreich 
untersucht wurden, werden weiter verfolgt. 

Des weiteren muß darauf hingewiesen werden, daß die Lem- 
effekte der letzten Jahre zur Fahrwegbelastung durch den Trans- 
rapid-Betrieb alle in das neuentwickelte Fahrzeug Transrapid 07 
eingebracht wurden, das in zwei Monaten auf die TVE kommt. 
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Dieses neue Fahrzeug soll die statischen Fahrwegbelastungen um 
bis zu 20 % und die dynamischen Fahrwegbelastungen um bis zu 
70 % reduzieren. Damit werden nach Expertenansicht voraus- 
sichtlich einige der jetzt auf getretenen Fragen in der Zukunft 
keine Bedeutung mehr haben. 

Auf Veranlassung des BMFT hat die MVP bereits am 5. Oktober 
1988 eine Presseerklärung herausgegeben, die viele der von der 
Fraktion DIE GRÜNEN am 10. Oktober 1988 gestellten Fragen 
beantwortet. 


1. Welche Ereignisse haben die Stillegung der TVE bewirkt? 

2. Trifft es zu, daß am 6. September 1988 an einer für das Aufbringen 
des neuen Zuges Transrapid 07 auf die TVE- Strecke installierten 
Schwebebühne im Rahmen einer Belastungsprobe, einem Stand- 
schwebeversuch, die Bestandteü der regulären Sicherheitsprüfung 
für Neuinstallationen war, vier Bolzen, die zur Befestigung der 
Statorpakete an der Trasse dienen, gerissen sind? 

3. Trifft es zu, daß die Statorpakete in der Südschleife (Stahltrasse) auf 
die gleiche Art und Weise mit den gleichen Bolzen befestigt sind 
wie bei dem der o. g. Sicherheitsprüfung unterzogenen Teil? 

Muß folglich nicht die Sicherheit der gesamten Südschleife in Frage 
gestellt werden? Sind die Befestigungen der Statorpakete in der 
Südschleife nach der Panne überprüft worden? Sind dabei Beschä- 
digungen oder Verbiegungen der Befestigungsbolzen oder andere 
Schäden an der Strecke festgestellt worden, wenn ja, welche? 


Bei der Inbetriebnahme einer neuen Verschiebebühne am 6. Sep- 
tember 1988 rissen bei Schwebeversuchen im Stand und bei einer 
Geschwindigkeit von 2 km/h vier Gewindebolzen, mit denen die 
Statoren am Fahrweg befestigt sind. Dabei wurde auch das Fahr- 
zeug leicht beschädigt (inzwischen behoben). 

Da für die Verschiebebühne aus Gründen der einheitlichen Kon- 
struktion die gleichen Befestigungselemente wie stellenweise für 
den 2. Bauabschnitt des Fahrwegs, der Südschleife, verwendet 
wurden, ordnete die Genehmigungsbehörde Niedersächsisches 
Landesamt für Straßenbau am 12. September 1988 aus Gründen 
der Sicherheit des Versuchsbetriebes an, daß die Verschiebe- 
bühne und die Südschleife erst wieder befahren werden dürfen, 
wenn die Schadensursache geklärt ist und wenn in einem Gutach- 
ten des TÜV die Betriebssicherheit festgestellt worden ist. 

Die Schadensursache wird zur Zeit intensiv untersucht. Aufgrund 
der bisherigen Erkenntnisse nehmen die Experten der Magnet- 
bahnentwicklung an, daß der an der Verschiebebühne aufgetre- 
tene Schaden aus dem Zusammenwirken mehrerer, nur für diese 
neue Anlage und deren Inbetriebnahmebedingungen spezifischer 
Effekte resultiert. 

Anschließend durchgeführte Überprüfungen an den gleichen 
Befestigungselementen in der Südschleife ergaben keinerlei 
Beanstandungen. 


4. Trifft es zu, daß die Befestigungsbolzen für die Statorpakete in der 
Nordschleife (Betontrasse) gelockert sind, so daß auch hier eine 
sichere Befestigung der Statorpakete nicht mehr gewährleistet ist? 

Trifft es zu, daß bereits im Frühsommer 1988 der Beton an den 
Bolzen brüchig geworden war und mit erheblichem Kostenaufwand 
(wie hoch) ausgetauscht werden mußte? 
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Bei Wartungsarbeiten am Fahrwegteil des 1. Bauabschnitts zeig- 
ten sich Anfang September dieses Jahres an einigen Stellen lok- 
kere bzw. verbogene Schrauben an Befestigungselementen (diese 
Schrauben sind generell anders konstruiert als die gebrochenen 
Schrauben der Abstellanlage). Auch in diesem Fall ordnete die 
Genehmigungsbehörde aus Vorsorge eine vorübergehende Stille- 
gung des Abschnitts bis zur gutachterlichen Freigabe an. 

Bezüglich der gelösten Schrauben gibt es verschiedene Erklärun- 
gen. Der Hersteller hat vor, das Problem durch Einbau formschlüs- 
siger Schraubensicherungen zu beseitigen. 

Bezüglich der verbogenen Schrauben wird darauf hingewiesen, 
daß sich die Mängel auf Stellen an den Betonträgerenden des 
1. Bauabschnitts beschränken, wo vorher Sanierungsarbeiten 
durchgeführt wurden. Dort wurden alle Schraubenverbindungen 
inzwischen kontrolliert und formschlüssig gesichert. 

Zum Stichwort des „brüchigen“ Betons hat die MVP am 5. Ok- 
tober 1988 festgestellt: 

„Es handelt sich hierbei nicht um ein magnetbahnspezifisches 
Problem, sondern um reine Baumängel beim 1. Bauabschnitt der 
Versuchsstrecke im Emsland im Zeitraum 1980 bis 1982. Dabei 
sind offensichtlich einige Betonvergußarbeiten nicht nach den 
Regeln der Technik ausgeführt worden. Eine Sanierung dieses 
Bauabschnitts ist möglich und wird durchgeführt. Die MVP hat in 
diesem Zusammenhang Schadenersatzansprüche gestellt. 6 * * * * 11 

Die bisher aufgewendeten Sanierungskosten betragen 6 Mio. DM. 

Schon im 2. Bauabschnitt der Südschleife wurde ein neues Bau- 
konzept gewählt, bei dem Baufehler dieser Art nicht mehr Vor- 
kommen können. Dies gilt auch für eine Anwendungsstrecke. Im 
übrigen sind die Stahlfahrwege der TVE von diesem Problem 
überhaupt nicht betroffen. 


5. Trifft es zu, daß die zuständige technische Aufsichtsbehörde, das 
Niedersächsische Landesamt für Straßenbau, sich mit der weiteren 
Untersuchung der jetzt auf getretenen Panne und deren Konse- 
quenzen für die Sicherheit der TVE überfordert fühlt und deshalb 
der TÜV Rheinland in die weitere Untersuchung der Vorwürfe ein- 
geschaltet worden ist? 


Dies trifft nicht zu. Die Arge TÜV (TÜV Hannover und TÜV 
Rheinland) ist seit der ersten Bau- und Betriebsgenehmigung, d. h. 
seit 1980, für die Genehmigungsbehörde ununterbrochen als Gut- 
achter tätig. 


6. Welche physikalischen Kräfte sind nach den vorliegenden Erkennt- 

nissen maßgeblich für die Schäden an den Statorpaketbefesti- 

gungen? 

Welche der nachfolgend aufgeführten möglichen Ursachen für die 

hohen Kräfte auf die Bolzen werden vom TÜV Rheinland in die 
Untersuchungen einbezogen: 

— Resonanzkräfte aufgrund von Eigenschwingungen des Systems 
Fahrzeug/Fahrweg, 
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— horizontale Kräfte in Fahrtrichtung aufgrund von Beschleuni- 
gungs- und/oder Bremsvorgängen, 

— horizontale Kräfte quer zur Fahrtrichtung aufgrund Radialbe- 
schleunigung in Kurven, 

— Drehmomente am Fahrweg/Fahrzeug, die beim Durchfahren 
von Kurven auftreten können, 

— Gravitationskräfte, 

— sonstige Kräfte? 

Welche der vorgenannten möglichen Ursachen kann heute bereits 
aufgrund welcher Untersuchungen und Tatsachen mit welcher Be- 
gründung mit Sicherheit ausgeschlossen werden? War die Größe 
dieser Kräfte nicht bereits vor dem Bau der TVE bekannt, so daß 
eine entsprechende Auslegung hätte vorgenommen werden 
können? 

Welche neuen Erkenntnisse haben sich aus dem Auftreten der 
Panne über die beim Betrieb des Transrapid wirksamen Kräftever- 
hältnisse ergeben? 


Der Schaden an den Bolzen der Statorpakete der Abstellanlage 
trat, wie erwähnt, faktisch im Stillstand auf. Damit scheiden alle 
Belastungen aus der Fahrtgeschwindigkeit des Transrapid bereits 
heute als Ursache für diesen Abriß aus. Alle im übrigen in Frage 
kommenden Gründe werden zur Zeit intensiv untersucht, um so- 
bald wie möglich den Fährbetrieb wieder aufnehmen zu können. 
Zur Frage der gelösten Schrauben an einigen Punkten des Beton- 
fahrwegs laufen ebenfalls intensive Untersuchungen zur Ur- 
sachenforschung. 


7. Wie bewertet die Bundesregierung das nachfolgende Zitat: 

„Dimensionierende Lastfälle für den Fahrweg der TVE und seine 
Ausrüstung sind einmal das geregelte Absetzen des Fahrzeugs aus 
jedem Betriebszustand (also auch aus V max ) sowie das Anlaufen 
eines Tragmagneten gegen einen Statorpaketversatz. Die aus dem 
Betriebs- und Rettungskonzept einer Magnetschnellbahn abgelei- 
tete Forderung nach dem sicheren Schweben stellt hohe Anforde- 
rungen an die Meß-, Steuer-, Regelungs- und Überwachungstech- 
nik des Trag-/Führsy stems, mit denen sich obige Lastfälle aus- 
schließen lassen, wenn die Statorpaketbefestigung gegen Versagen 
gesichert ist." (Aus : H. Jansen, J. Blomerius, Zulassungs-, Zuver- 
lässigkeits- und Sicherheitsaspekte beim Einsatz der Magnet- 
schnellbahn in: Internationales Symposium Forschung und Neue 
Technologien im Verkehr, Band I: Schnellbahnsysteme Magnet- 
bahntechnologie Köln, 1988, Seiten 118 bis 126)? 

Muß aus der jetzt auf getretenen Panne nicht der Schluß gezogen 
werden, daß die Statorpaketbefestigung eben nicht so gegen Ver- 
sagen gesichert ist, daß das Anlaufen eines Tragmagneten gegen 
einen Statorpaketversatz als dimensionierender Lastfall ausge- 
schlossen werden kann? 

Welche Folgen hätte ein Anlaufen des Transrapid 06 gegen einen 
Statorpaketeversatz gehabt, wenn es während des Besucherbetrie- 
bes im Sommer 1988 auf getreten wäre? 

Welche Störfallanalysen bzw. Störfallsimulationen liegen bisher vor 
für ein mögliches Anlaufen eines Tragmagneten gegen einen Sta- 
torp akete versatz ? 

Wie soll ein solcher Störfall beherrscht werden? 


Der Gutachter TÜV Rheinland nimmt zu der Frage wie folgt Stel- 
lung; 

Der Abriß von Befestigungsbolzen entstand während Versuchen 
zur Inbetriebnahme eines völlig neuen, noch nicht fertig integrier- 
ten Anlagenteils, nämlich dem Verschiebeträger, der zur Zeit des 
Besucherbetriebs im Sommer 1988 noch nicht existierte. Die bei 
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den Inbetriebnahmeversuchen erzeugten besonders hohen Lasten 
lagen erheblich über der der Bemessung der Statorpaketbefesti- 
gungen am Fahrweg zugrunde gelegten Belastung. 

Größere Statorpaketversätze auf dem TVE-Fahrweg wurden 
und werden durch die technische Ausführung, durch gründliche 
experimentelle Nachweise zur Dauerfestigkeit sowie durch 
Sicherheitsprüfungen durch amtlich bestellte Gutachter, dem 
Stand der Technik entsprechend, ausgeschlossen. Der Fährbe- 
trieb wird meßtechnisch laufend überwacht. 


8. Trifft es zu, daß der zuständige Bundesminister für Forschung und 
Technologie erst nach der Berichterstattung in den Medien am 
3. Oktober 1988 von der Panne erfahren hat, während der zustän- 
dige Referatsleiter im BMFT längst vorher unterrichtet war? 


Der zuständige Minister für Forschung und Technologie wurde 
ordnungsgemäß unterrichtet. 


9. Kann die Bundesregierung Prognosen über die voraussichtliche 
Stillegung der TVE machen? 

Aufgrund welcher Untersuchungen, Abschätzungen über Umfang 
und Dauer welcher Ausbesserungs- und Umrüstarbeiten sind die in 
der Presse veröffentlichten Prognosen einer voraussichtlich nur 2 
bis 3 Monate dauernden Sperrung gemacht worden? 

Wann können die noch ausstehenden Systemerprobungen bzw. 
Simulationen zu den Lastfällen Zugbegegnung, Tunneleinfahrt, 
Blitzschlag voraussichtlich beginnen? 


Aus heutiger Sicht ist eine 2 bis 3 Monate dauernde Beschrän- 
kung des Fährbetriebs auf Versuche zum Nachweis der Lastan- 
nahmen nicht auszuschließen. Für den Fall des sofortigen Erfor- 
dernisses der Sanierung des Vergußmörtels in einigen Abschnit- 
ten des Betonfahrwegs ist eine weitere Verzögerung des Fährbe- 
triebs nicht auszuschließen. 

Diese Beschränkung muß nicht einer Verzögerung des Projektes 
um einen entsprechenden Zeitraum gleichzusetzen sein, da z. B. 
die jetzt vorgeschriebenen Meßfahrten zum Nachweis der Lastan- 
nahmen zum größten Teil ohnehin im Programm vorgesehen 
waren. Daneben muß durch eine Überprüfung des Netzplans für 
den Transrapid erst noch untersucht werden, wie das Versuchs- 
programm im nächsten Jahr durch Mehrschichtbetrieb gestrafft 
werden kann. 


10. Trifft es zu, daß die sog. Einsatzfelderstudie zur Magnetschwebe- 
bahn Transrapid neben einer Bewertung möglicher Referenzstrek- 
ken nach den Kriterien der Bunde sverkehrswegeplanung auch 
zwei völlig unterschiedliche Stellungnahmen des BMV und des 
BMFT enthält? 

Liegt darin der Grund, daß die Einsatzfelderstudie bislang nicht 
veröffentlicht worden ist? 

Wird die Bundesregierung die Einsatzfelderstudie der Öffentlich- 
keit oder wenigstens den Abgeordneten des Deutschen Bundes- 
tages zugänglich machen? Wenn ja, bis wann? Wenn nein, warum 
nicht? 
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Nein zu den ersten beiden Fragen. 

Zu Frage 3: 

Die Einsatzfelderstudie ist noch nicht abgeschlossen. Der BMFT, 
der die Studie bei der MVP in Auftrag gegeben hat, hat bei ver- 
schiedenen Anfragen erklärt, daß die Einsatzfelderstudie veröf- 
fentlicht wird, sobald sie abgeschlossen ist. Im Rahmen der Ein- 
satzfelderstudie wurde inzwischen eine Teilstudie fertiggestellt, 
und zwar die zur Magnetschnellbahnverbindung Rhein/Ruhr- 
Rhein/-Main. Diese Teilstudie wurde im Mai 1988 von der MVP 
veröffentlicht. 

Auch die Teilstudie für die beiden von der Koalitionsarbeits- 
gruppe für Verkehr vorgeschlagenen Referenzstrecken kann als 
vorläufiger Bericht auf Anfrage verteüt werden. Verschiedene 
Stellen, darunter der Vorsitzende des Ausschusses für Forschung 
und Technologie des Deutschen Bundestages, haben von dieser 
Möglichkeit inzwischen Gebrauch gemacht. 


11. Trifft es zu, daß die Ergebnisse der o. g. Einsatzfelderstudie für alle 
betrachteten Referenzstrecken einen Nutzen-Kosten-Quotienten 
von ca. 1,0 ausweisen, so daß sie weit unter dem in der Bundesver- 
kehrswegeplanung üblichen Grenzwert für eine Realisierung in 
Höhe von 3,0 liegen? 


Dies trifft nicht zu. Die von der Koalitionsarbeitsgruppe vorge- 
schlagene Relation Hamburg-Hannover erreicht ein gesamtwirt- 
schaftliches Nutzen-Kostenverhältnis nach Bundesverkehrswege- 
planung von 1,24, die Strecke Essen-Bonn von 1,08. Es trifft zu, 
daß diese Nutzen-Kostenwerte unter denen für Investitionsmaß- 
nahmen der Bundesverkehrswegeplanung für Neu- und Ausbau- 
strecken der Deutschen Bundesbahn vorgesehenen Werte hegen; 
allerdings ist im Bundesverkehrswegeplan 1985 keine Strecke mit 
„Referenzcharakter" bewertet worden. 

Im übrigen wurde bei einer weiteren Relation, die aus anderen 
Gründen für den Transrapid nicht in Frage kam, ein Verhältnis 
deutlich über 3 ermittelt. 


12. Wurden zu irgendeinem Zeitpunkt seitens des BMFT Gelder für die 
weitere ICE-Förderung abhängig gemacht von einer positiven Hal- 
tung der DB zum Transrapid? 


Die Antwortet lautet nein. 


13. Trifft es zu, daß zu einer Referenzstrecke Hannover-Hamburg ein 
Gutachten von Prof. Dr. Rolf K. (Hannover) vorliegt, wonach beim 
Bau einer solchen Strecke Gründungsprobleme für die Pfeüer zu 
erwarten seien? Welche Konsequenzen hat die Bundesregierung 
aus der Studie gezogen bzw. gedenkt sie zu ziehen? 


Eine Rückfrage bei dem zitierten Professor Dr. K. ergab, daß er zur 
Referenzstrecke Hannover-Hamburg kein derartiges Gutachten 
angefertigt hat. 
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14. Trifft es zu, daß Hamburg bei einer Konferenz der Bundesländer 
Niedersachsen, Schleswig-Holstein und Hamburg die Magnet- 
schnellbahn-Referenzstrecke Hannover-Hamburg ab gelehnt hat, 
weil es eine Abkoppelung vom ICE-Schnellfahmetz der DB be- 
fürchtet? 


Diese Frage ist an das betreffende Land zu stellen. 


15. Trifft es weiter zu, daß es bislang nicht gelungen ist, private Investo- 
ren zu finden, die bereit sind, in den Bau einer Magnetschnellbahn- 
Referenzstrecke Hannover-Hamburg zu investieren, ohne daß da- 
bei staatliche Verlustabdeckungsgarantien gegeben werden? Ist es 
richtig, daß deshalb nunmehr sogenannte Anschubgruppen ge- 
bildet werden unter der Führung der Thyssen AG, die für den 
Transrapid Werbung machen sollen, und eine private Finanzierung 
irgendeiner Transrapid-Strecke ermöglichen soll? Wie soll(en) die 
neue(n) Anschubgruppe(n) zusammengesetzt sein? Welche Zielset- 
zung soll(en) sie haben? 

Hat die Bundesregierung Anlaß, der MVP, die bisher als „Anschub- 
gruppe" diente, zu mißtrauen, so daß eine neue „Anschub gruppe" 
eingesetzt werden muß? Wenn ja, warum? 

Die MVP diente der Bundesregierung nicht als „Anschub- 
gruppe". In einer Sitzung von BMFT und BMV mit Vertretern 
der Länder Hamburg, Niedersachsen, Nordrhein-Westfalen, der 
Deutschen Bundesbahn, der Lufthansa sowie von Verbänden, 
Banken und Industrie am 10. Oktober 1988 wurde folgendes be- 
schlossen: 

„An der Entwicklung des Transrapid beteiligte Firmen beabsich- 
tigen, noch in diesem Monat eine Anschubgruppe zu gründen. 
Die Firma Thyssen AG wird dazu einladen. Die Gruppe soll 
klären, ob und ggf. unter welchen Voraussetzungen ein privat- 
wirtschaftlicher Bau und Betrieb einer Transrapid-Strecke von 
Hamburg nach Hannover bzw. von Essen nach Bonn möglich ist. 
Sie wird die notwendigen Arbeitsschritte definieren und einen 
Zeitplan erstellen, der bis zur Inbetriebnahme der Pilotstrecke 
reicht." Die endgültige Zusammensetzung der Gruppe ist noch 
offen. Die Arbeiten sollen bis Juni 1989 abgeschlossen sein. 
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